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fSh Regelungseinrichtung zur Beeinflussung der Kun^enfahrt 
elnes Fahrzeugs, mit einem U-fdmnigen Stablllsator. der mlt 
seinem quer vertaufenden Torsionsstab am Aufbau des 
Fahrzeugs abgestutzt 1st und mit seinen beiden Schenkein 
Ober jeweils eine Zylinder-Kolben-Elnhelt mit den Radtri- 
gam oder FQhrungsalementen von an einer Fahrzeugachse 
seitlich gegenuberiiegenden Radern verbunden ist, die in 
Abhanglgkeit eines von Sensoren erzeugten Signals eine 
Verdrehung des Toraionsstabes bewiri<an, dadurch gekenn- 
zelchnet. da& die Zylinder-Kolben-einhelten (8) bel Abwei- 
chung elnar durch Sensoren (11) festgesteJIten Gierbewe- 
gung von eInem aus Slgnalen von Sensoren (11) fOr den 
Lenkwinkel und die Fahrgeschwindlgkeit bestimmten Soll- 
wert definlert so mlt Druck beaufschlagt werden, da(S sich 
die DIfferenz der Radaufstandskrafte an der entsprechenden 
Achse, damit die Relation der Radlastdifferenzen an Vorder- 
und Hinterachsa und in der Folge die Wankmomentenvertei- 
iung zwischen der Vorderachse und der Hinterachse in dam 
Sinne andert. daS die Glerwinkelbeschleunigung und die 
Gierwinkelgeschwindlgkelt des Fahrzeugs gezielt vermlndert 
werdon, wobei bei Geradeausfahrt die Zyllnder-Kolben-Ein- 
helten (8) drucklos freigangig sind. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bethfft eine Regelungseinrichtung zur 
Beeinflussung der Radaufstandskrafte eines Fahrzeugs, 
mit den im Oberbegriff des Patentanspruches 1 angege- s 
benen Merkmalen. 

Eine derartige Regelungseinrichtung ist durch die 
DE-OS 15 80 728 bekannt. die eine Stabilisiening eines 
Fahrzeugs, insbesondere bei Kurvenfahrt bewirken soil. 

Jedes Rad ist dabei Qber einen Schwingarm mit einem lo 
Torsionsstab verbunden, an dera an einem Hebelarm 
eine Zylinder-Kolben-Einheit angelenkt ist Die einem 
Leitradpaar zugeordneten Zylinder-Kolben-Einheiten 
dienen als Druckgeber und stehen mit einem Differenti' 
alorgan in Verbindung, das die einem StUtzradpaar zu* is 
geordneten Zylinder-Kolben-Einheiten mit Drdcken 
beaufschlagt, deren Differenz eine Funktion der Druck- 
differenz der Zylinder-Kolben-Einheiten des Leitrad- 
paares ist 

Besonders nacbteilig ist, dafi eine stabilisierende 20 
Druckdifferenz in den Zylinder-Koiben-Elnheiten des 
StUtzradpaares erst dann hervorgerufen wird, wenn das 
Fahrzeug bereits zur Seite geneigt ist Die lediglich auf 
Bewegungen des Fahrzeugs ansprechende Regelungs- 
einrichttmg ist verhaltnism^ig tr^ge und reagiert ver- 25 
spitet auf kurzzeitig auf das Fahrzeug einwirkende 
Stdrkrdfte Diese kdnnen den Fahrer des Fahrzeugs zu 
Lenkbewegungen veraniassen, die zu grdfieren Abwei- 
chungen von der ursprunglichen Fahrtrichtung fOhren 
und die Fahrsicherheit beeintrachtigen. 30 

Die in der DE- AS 1 1 05 290 angegebene Vorrichtung 
zur Kurvenstabilisierung weist einen zweigeteilten Sta- 
bilisator auf» der Qber einen zentraien Rotations- oder 
Linear-Stellmotor verdrehbar ist Mit dieser Vorrich- 
tung soil der Fahrzeugaufbau bei Kurvenfahrt in seine 35 
Normallage gebracht werden. Die Krafteverhaitnisse 
an der betreffenden Fahrzeugachse, insbesondere die 
Differenz der Radnormalkr^e an der betreffenden 
Fahrzeugachse, die fOr die aufnehmbare Seitenkraft und 
damit fdr die Beeinflussung der Gierwinkelgeschwindig- 40 
keit und -beschleunlgung des Fahrzeugs maBgeblich 
sind, bleiben unberQcksichtigt Der Stabilisator ist bei 
Geradeausf ahrt wirksam. 

Bei der AT-PS 261 413 ist zwischen einem Radfuh- 
nmgselement und dem Fahrzeugaufbau eine Zylinder- 45 
Kolben-Einheit angeordnet, die auf ein RadfQhrungsele- 
ment einwirkt Ein mechanxscher Stabilisator ist nicht 
vorgesehen. 

Em mechanischer Stabilisator ist auch in der DE-AS 
19 02 944 nicht vorgesehen. die bei Kraftfahrzeugen 50 
durch einen Bremseingriff ein Kurvenschleudem ver- 
meidensolL 

In der nachverdff entlichten EP 0 236 947 A2 sind zwi- 
schen dem Fahrzeugaufbau und den Fahrzeugr&dem 
Stellelemente vorgesehen, mit denen die Lastvertellung 55 
an einer Fahrzeugachse und die Lastvertellung zwi- 
schen Vorder- und Hinterachse ver^derbar ist Ein me- 
chanischer Stabilisator ist nicht vorgesehen. 

Der Erfmdung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Rege- 
lungseinrichtung nach dem Oberbegriff des Patentan- eo 
spruches 1 anzugeben, die Abweichungen des Fahr- 
zeugs von dem durch einen Lenkradeinschlag vorgege- 
benen Fahrweg vermindert und bei Kurvenfahrt ein 
seitliches Ausbrechen des Fahrzeugs an einer Fahrzeug- 
achse verhindemkann. 65 

Diese Aufgabe ist durch die Regeleinrichttmg mit den 
im Patentanspruch 1 angegebenen Merkmalen geldst 
Die Regelungseinrichtung geht davon aus, daB bei Kur- 
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venfahrt die an einer Fahrzeugachse von der Fahrbahn 
auf die Fahrzeugrader und damit auf das Fahrzeug 
Qbertragbare Seitenkraft insgesamt um so gr5Ber ist je 
kleiner die Differenz der Radnormalkr^e an den bei- 
den seitiich gegenaberliegenden FahrzeugrSdem dieser 
Fahrzeugachse ist 

Falls es also bei Kurvenfahrt zur Stabilisierung des 
Fahrzeugs erforderlich ist an einer Fahrzeugachse eine 
groQere Seitenkraft zu Qbemehmen, so steuert die Re- 
gelungseinrichtung die Zylinder-Kolben-Einheiten so 
an, daB an dieser Fahrzeugachse die Differenz der Rad- 
normalkrafte entsprechend vermindert ist Auf diese 
Weise kann unabhangig davon, ob das Fahrzeug front- 
oder heckseitig angetrieben ist bzw. vome und/oder 
hinten mit einem Stabilisator vorgesehen ist bei Kur- 
venfahrt iiber die Zylinder-Kolben-Einheiten eine An- 
derung der Radnormalkrafte an der betreffenden Fahr- 
zeugachse und damit eine Anderung der Wankmomen- 
tenverteilung zwischen der Vorderachse und der Hin- 
terachse in dem Sinne bewirkt werden, dafi die Abwei- 
chung der Gierbewegung des Fahrzeugs von einem im 
wesentlichen durch den Lenkradwinkel vorgegebenen 
Sollwert vermindert ist 

Mit der Regelungseinrichtung kdnnen bei einem 
pldtzlichen Lenkradeinschlag auch Schwingungsbewe- 
gungen des Fahrzeugs um die Fahrzeughochachse ver- 
mindert werden. Ebenso kann bei einem frontseitig oder 
heckseitig angetriebenen Fahrzeug, das beim Ein- bzw. 
Ausfahren oder beim Durchfahren einer Kurve eine 
Ober- Oder Untersteuertendenz aufweist ein Ober- 
oder Untersteuem vermindert oder vermieden werden. 
Bei Kurvenfahrt kann beim Oberfahren einer einseitig 
Oder stellenweise glatten Fahrbahn ein seitliches Aus- 
brechen an einer Fahrzeugachse verhindert werdea 

Bei Geradeausfahrt sind die Zylinder-Kolben-Einhei- 
ten drucklos, wodurch bei Unebenheiten keine Wech- 
selwirkung zwischen den mit Zylinder-Kolben-Einhei- 
ten versehenen Radern auftritt Die Fahrzeugfederung 
kann in vertikaler Richtung weich ausgebildet sein« wo- 
durch sich der Federungskomfort erhdht Oszillierende 
Eigenbewegungen des Stabilisators bei drucklosen Zy- 
linder-Kolben-Einheiten kdnnen auf unterschiedliche 
Weise Qber einen Dimpfer und/oder durch EigendSmp- 
fung des Stabilisators bzw. der Zylinder-Kolben-Einhei- 
ten abgeschwdcht sein. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfuidung sind Ge- 
genstand der UnteransprQche. 

Ein AusfOhrungsbeispiel der Erfindung wird anhand 
einer Zeichnung nfther erl^utert Es zeigt 

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht von einem Tell 
der Vorderradaufhkngung eines Fahrzeugs und 

Fig. 2 eine Schaltsk^e der Regelungseinrichtung. 

In Fig. 1 ist ein Teil der AufhUngung des linken Vor- 
derrades 1 eines Fahrzeugs dargestellt Zur Beeinflus- 
stmg der Radaufstandskr^e ist eine Regelungseinrich- 
tung vorgesehen, die wenigstens einen Stabilisator 2 
zwischen zwei seitiich gegenQberliegenden Rddem 1 
aufweist, die sich Qber Fedem 3 elastisch an dem Aufbau 
4 des Fahrzeugs abstotzen. Bei dem AusfQhrungsbei- 
spiel ist an der Vorderradachse und an der Hinterrad- 
achse des Fahrzeugs je ein U-fdrmiger Stabilisator 2 
vorgesehen, der mit seinem quer zum Fahrzeug verlau- 
fenden Torsionsstab 5 am Aufbau 4 abgestQtzt jst Je- 
wells zwischen den Schenkeln 6 der beidTen Stabitisato- 
ren 2 und einem FOhrungselement 7der RSder 1 ist eine 
Zytinder-Kolben-Einheit 8 angeordnet Diese kdnnte' 
auch an dem Radtrager 9 und nicht an einem FOhrungs- 
element 7 des jeweiligen Rades 1 angelenkt sein. wih- 
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rend der Geradeausfahrt sind die Zyllnder-Kolben-£in- 
heiten 8 drucklos. Oszilllerende Bewegungen des Stabt- 
lisators 2 warden bei dem AusfQhrungsbeispiel Qber ei- 
nen zwischen einem Schenkel 6 des Stabilisators 2 und 
dem Aufbau 4 gelenkig angeordneten Dampfer 10 abge- 5 
schwachL Dies konnte aber auch auf andere Weise, bei- 
spielsweise durch Eigend^pfung des Stabilisators 2 
Oder der Zylinder-Kolben-Elnheiten 8 erfolgen. 

Die Regelungseinrichtung weist gemaB Fig. 2 Senso- 
ren 1 1 auf, die mit einer Signalverarbeitungsanlage 12 in 10 
Verbindung stehen, die Ventile 13 zur Betatigung der 
Zylinder-Koiben-Einheiten 8 steuert Diese weisen je- 
weils einen in einem Gehause 14 verschiebbaren, dop- 
peiwirkenden Kolben 15 auf, der mit einer nach auBen 
abstehenden Kolbenstange 16 verbunden und wahlwei- 15 
se in den Ventilstellungen II oder IV von einer Stimseite 
hydraulisch druckbelastbar ist W^end der Gerade- 
ausfahrt des Pahrzeugs beHnden sicfa die Ventile 13 In 
der dargestellten Ventilstellung I, in der die Zylinder- 
Koiben-Einheiten 8 drucklos sind. Jedes Ventil 13 weist 20 
in dem AusfQhrungsbeispiei zwei Abgleichstellungen III 
und V zum Abgleich der oberen und unteren Kammer 
der zugeordneten Zylinder-Kolben-Einheit 8 auf. In der 
Hydraulikleitung der Regelungseinrichtimg ist jeweils 
parallel zu einem Ventil 13 eine Umgehungsleitung 18 25 
vorgesehen, die von einem federbelasteten Schieber 19 
gedffnet oder geschlossen werden kann. Bei gedffneter 
Umgehungsleitung 18 stromt das hydraulische Medium 
von dem Druckerzeuger 20 unter Umgehung der Zylin- 
der-Kolben-Einheit 8 in den Ausgleichsbehalter 21. An 30 
jeder Zylinder-Kolben-Einheit 8 ist ein Druckmesser 22 
angeschlossen, der mit der Signalverarbeitungsanlage 
12 verbunden ist Durch die Sensoren 11 werden die 
Querbeschleunigungen des Fahrzeugs im Bereich der 
Vorderradachse und der Hinterradachse ermittelt In 35 
der Signalverarbeitungsanlage 12 wird aus der Diffe- 
renz dieser Querbeschleunigungen die Gierwinkelbe- 
schleunigung des Fahrzeugs bestimmt Ebenso kdnnte 
aber auch ein Sensor vorgesehen sein, der die Gierwin- 
kelbeschleunigung des Fahrzeugs direkt erfafit Bei dem 40 
Ausfuhrungsbeispiel sind zusStzIich Sensoren IT vorge- 
sehen, die die Lenkwinkel^nderung, die Fahrgeschwin- 
digkeit und die Langsbeschleunigung des Fahrzeugs 
aufnehmen. Beim Auftreten von Gierwinkelbeschleuni- 
gungen des Fahrzeugs werden in der Signalverarbei- .45 
tungsanlage 12 aus den Signalen der Sensoren 11, 11' 
Steuersignale fur die Ventfle 13 erzeugt, die die Zylin- 
der-KoIben-Einheiten 8 aktivieren. Durch das Aus- bzw. 
Einfahren der Kolben 15 in den Zylinder-Kolben-Ein- 
heiten 8 wird eine Erhdhung oder Verminderung der an 50 
den Fahrzeugachsen wirkenden Wankmomente und da- 
mit eine Anderung der Radaufstandskr^fte bewtrkt 
Wenn beispielsweise das Heckteil des mit einem kon- 
ventionellen Heckantrieb versehenen Fahrzeugs beim 
schnellen Durchfahren einer Rechtskurve auszubrechen 55 
beginnt, wird von der Regelungseinrichtung uber die 
Zylinder-KoIben-Einheiten 8 durch Erhdhung der Rad- 
normalkraft des linken Vorderrades und Verringerung 
der Radnormalkraft des rechten Vorderrades ein Mo- 
ment bewirkt, das die Radnormalkraft des linken Hin- eo 
terrades vermindert xmd die Radnormalkraft des rech- 
ten Hinterrades erhoht Auf diese Weise ist die Diffe- 
renz der beiden Radnormalkrafte der HinterrSder her- 
abgesetzt, wodurch sich die von den Reifen an der Hin- 
terradachse aufnehmbare Seitenkraft erhdht $5 

Die Zunahme dieser Seitenkraft reduziert die SchrSg- 
laufwinkel der R&der an der Hinterradachse und kann 
das seitliche Ausbrechen des Fahrzeugs verhindem. 



Dagegen verringert die Erhdhung der Differenz der 
Radnormalkrafte an der Vorderradachse die an dieser 
Achse Qbertragbare Seitenkraft, wodurch sich die 
Schraglaufwinkel der RSder der Vorderradachse erho- 
hen. Durch das Ausfahren der dem linicen Vorderrad 
zugeordneten Zylinder-Kolben-Einheit 8 wird der durch 
die Fliehkraft geneigte Aufbau des Fahrzeugs aufge- 
richtet Beim Ausfahren der linken vorderen Zylinder- 
Kolben-Einheit 8 wird gleichzeitig die dem rechten Vor- 
derrad zugeordnete Zylinder-Kolben-Einheit eingefah- 
ren und von den Zy Under- Kolben-Einhei ten der Hinter- 
radachse ein die Wirkung verstarkendes Moment her- 
vorgerufen. Der Energiebedarf der Regelungseinrich- 
tung ist gering, da nur die Wankmomentenverteilung 
zwischen der Vorderradachse und der Hinterradachse 
des Fahrzeugs geregelt wird Die Druckerzeugung fOr 
das HydrauHksystem kann somit auch von den Fahr- 
zeugdimpfem aufgebracht werden. Mit dieser Rege- 
lungseinrichtung wird die Fahrsicherheit wesentlich er- 
hdht Aber auch die Ansprechempfindlichkeit des Fahr- 
zeugs auf Lenkwinkeianderungen wird mit dieser Rege- 
lungseinrichtung wesentlich verbessert Wvrd beispiels- 
weise das in Geradeausfahrt befindllche Fahrzeug beim 
Einfahren in eine Rechtskurve entsprechend angelenkt, 
so treten an den Vorder- und Hinterradem zeitlich ver- 
^nderliche Schraglaufwinkel und damit Seitenkr^e auf, 
die eine Gierwinkelbeschleunigung des Fahrzeugs her- 
vorrufen, die von geeigneten Sensoren erfaBt wird Das 
in diesem Fall von der Regelungseinrichtimg bewirkte 
Moment vermindert z. B. an der Vorderradachse die 
dort wirkende Seitenkraftamplitude, so daB das Fahr- 
zeug pr^ziser und gutmiitiger auf die Lenkwinkel^de- 
nmg reagiert Dabei wird beim Ausfahren der linken 
vorderen Zylinder-Kolben-Einheit 8 und Einfahren der 
am seitlich gegenuberliegenden Vorderrad angeordne- 
ten Zylinder-Kolben-Einheit 8 das rechte Hinterrad be- 
lastet und das linke Hinterrad entlastet Die Wirkung 
wird verstarkt durch das Einfahren der dem linken Hin- 
terrad zugeordneten Zylinder-Kolben-Einheit und das 
Ausfahren der dem rechten Hinterrad zugeordneten 
Zylinder-Kolben-Einheit. Auf diese Weise wird eine va- 
riable Wankmomentenverteilung auf die Vorder- und 
Hinterradachse des Faiu^eugs und somit eine Optimie- 
rung des Gierverhaltens des Fahrzeugs erreicht. 

Die Erfindung wurde in einem Ausfiihrungsbeispiel 
beschrieben, das an der Vorderradachse und an der Hin- 
terradachse je einen Stabilisator 2 aufweist Es sind je- 
doch auch AusfOhrungen mit emem einzigen Stabilisa- 
tor 2 an der Vorderradachse oder an der Hinterradach- 
se eines Fahrzeugs mdglich. Weiterhin kann an einer 
Achse ein Stabilisator 2 vorgesehen sein, der mit be- 
kannten regelbaren Tragfedem oder Zusatzfedem an 
der anderen Achse zur Verminderung der durch Stdr- 
krafte verursachten Schraglaufwinkelanderungen zu- 
sammenwirkt Auch ein Zusammenwirken eines Stabili- 
sators mit emer bekannten Zylinder-Kolben-Einheit 
zwischen einem zweiten, geteilten Stabilisator ist mdg- 
lich. 

PatentansprQche 

1. Regelungseinrichtung zur Beeinflussung der 
Kurvenfahrt eines Fahrzeugs, mit einem U-f6rmi- 
gen Stabilisator, der mit seinem quer v^Haufenden 
Torsionsstab am Aufbau des Fahrzeugs abgestdtzt 
ist und mit seinen beiden Schenkeln aber jeweils* 
eine Zylinder-Kolben-Einheit mit den Radtr&gem 
oder FQhrungselementen von an einer Fahrzeug- 
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achse seitlich gegenaberliegenden Radern verbun- 
den ist, die in Abhangigkeit eines von Sensoren 
erzeugten Signals eine Verdrehung des Torsions- 
stabes bewirken, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Zylinder-Kolben-Einheiten (8) bei Abweichung ei- 
ner durch Sensoren (11) festgestellten Gierbewe- 
gung von einem aus Signalen von Sensoren (11) ftir 
den Lenkwinkel und die Fahrgeschwindigkeit be- 
stimmten Sollwert definiert so mit Druck beauf- 
schlagt werden, daB sich die Differenz der Radauf- 
standskr^fte an der entsprechenden Achse, damit 
die Relation der Radlastdifferenzen an Vorder- und 
Hinterachse und in der Folge die Wankmomenten- 
verteilung zwischen der Vorderachse und der Hin- 
terachse in dem Sinne tndert, daB die Gierwinkel- 
beschieunigung und die Gierwinkelgeschwindig- 
keit des Fahrzeugs gezielt vermindert werden, wo- 
bei bei Geradeausfahrt die Zylinder-Kolben-Ein- 
heiten (8) drucklos freigSngig sind. 
Z Regelungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Sensoren (1 1 1') mil einer 
Signalverarbeitungsanlage (12) verbimden sind, die 
Ventile (13) zur Betatigimg der Zylinder-Kolben- 
Einheiten (8) steuert 

3. Regelungseinrichtung nach Anspruch 1, mit einer 25 
hydraulisch druckbelastbaren Zylinder-Koiben- 
Einheit (8), die einen in einem Zylinder (14) ver- 
schiebbaren Kolben (15) mit einer axial nach auBen 
abstehenden Kolbenstange (16) aufweist, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Kolben (IS) von beiden 30 
Stimseiten druckbelastbar isL 

4. Regelungseinrichtimg nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, dafl an die Zylinder-Kolben-Ein- 
heit (8) ein Druckmesser (22) angeschiossen ist, der 
mit der Signalverarbeitungsanlage (12) in Verbin- 35 
dung steht 

5. Regelungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Sensoren (11) die Gierwin- 
kelbeschleunigimg direkt oder uber die Querbe- 
schleunigimgen etwa an der Vorder- und Hinter- 40 
radachse des Fahrzeugs erfassen. 

6. Regelungseinrichtung nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Sensoren (11') zusatzlich 
die Langsbeschieunigung des Fahrzeugs erfassen. 

7. Regelungseinrichtung nach einem der Ansprflche 45 
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB bei drucklosen 
Zylinder- Kolben-Einheiten (8) oszillierende Bewe- 
gungen des Stabilisators (2) entweder flber einen 
zwischen einem Schenkel (6) des Stabilisators (2) 
und dem Aufbau (4) gelenkig angeordneten Damp- 
fer (10) oder durch Eigendampfung des Stabilisa- 
tors (2) bzw. der Zylinder-Kolben-Einheit (8) abge- 
schwicht sind. 

8. Regelungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB an der Vorder- und Hinterrad- 
achse des Fahrzeugs je ein Stabilisator (2) angeord- 
net ist. 

9. Regelungseinrichtung nach Anspruch 1. dadurch 
gekennzeichnet, daB an der Vorder- oder Hinter- 
radachse ein Stabilisator (2) und an der anderen 60 
Achse an beiden Radem bekannte regelbare Trag- 
fedem vorgesehen sind, die in AbhSngigkeit von 
den Signalen der Sensoren (11, 11') eine Verande- 
rung der an den Fahrzeugachsen wirkenden Wank- 
momente bewirken. 

10. Regelungseinrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Zylinder-Kolben- 
Einheit (8) mit einem Druck belastbar ist, der durch 



die oszillierenden Bewegimgen der Dampfer (10) 
erzeugt wird. 



50 



55 



65 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 




602 133/44 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 



Nummer: OE 37 05 520 C2 

Int. Cl.^: B60G 21/10 

Veroffentlichungstag: 14. August 1996 



Fig. 2 




602 133/44 



